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在东亚地区分工合作进一步深化和中国“一带一路”倡议的推动下，印尼港口建设事业面
临巨大的机遇，发展前景良好
印尼港口建设的机遇、挑战与前景
印度尼西亚是“海上丝绸之路”的起点，
是世界上最大的群岛国家，其岛屿之间的交通
和 90% 的货物流动均需船舶运输。因此，海上
运输是印尼贸易基础设施至关重要的方面。
一、印尼港口的现状
印尼各个岛屿港口总数达 2 000 多个，主
要港口包括勿拉湾港、雅加达港、三宝垄港、
丹戎不碌港、泗水港等。分析印尼港口的发展
现状，可总结出以下几个特点。
1. 发展速度快
近年来，印尼的港口发展势头迅猛。2014
年，印尼港口集装箱吞吐量达 1 190.07 万 TEU，
比 2000 年（379.79 万 TEU）增加 2 倍以上。其
中，印尼最主要的港口丹戎不碌港的集装箱吞
吐量由 2006 年的 334.7 万 TEU 增加到 2015 年
的 520.1 万 TEU，国内货物装卸量由 2006 年的
1 996.9 万 t 增 加 到 2016 年 的 2 706.48 万 t， 增
长 35.53% 以上。由于印尼经济保持稳定较快发
展，人员往来频繁以及煤炭、油气、自然资源
与工业成品等岛际运输需求量猛增，印尼内海
航运业发展潜力巨大。2005 年至 2015 年，印
尼内海航运船只数量从 6 000 多艘增加到 1.2 万
多艘，增长 1 倍。尽管面临世界经济放缓及中
国需求的下降，但由于印尼国内需求旺盛，印
尼内海航运业务量持续保持增长。航运业的发
展也预示着印尼港口发展的巨大潜力。
2. 海运成本高
由于能够接受大型船舶港口的匮乏，印尼
港口拥堵问题十分严重。港口靠泊的拥堵及其
所造成的瓶颈已使印尼的海运成本成为东盟之
最，占到了货物最终价格的 15%。这种状况致
使跨岛运输价格高于国际运输价格。印尼港口
的高物流成本降低了其竞争力，其目前的物流
成本占 GDP 约 23%，并且在有关商业环境的国
际排名中有所体现。
3. 服务设施落后
印尼港口的服务设施陈旧落后，服务质量
较低。印尼交通部资料指出，印尼共有 111 个
商业港口和 614 个非商业港口，其中仅有 11 个
集装箱港口，且只有 262 个港口的设施符合国
际海事组织颁布的国际船舶和港口设施保安规
则（ISPS 规则）的服务标准。印尼港口落后的
服务设施降低了其竞争力，给印尼港口的持续
发展乃至印尼的国民经济都带来巨大的负面影
响。
二、面临的挑战
1. 建设资金不足
基础建设投资不足一直是印尼面临的主要
问题之一。目前印尼的基础设施主要由中央政
府建设，其次为私营企业、地方政府和国有
企业。虽然印尼中央政府兴建基础设施占大部
分，但实际拨付建设基础设施的经费仍较少。
2005—2012 年印尼中央政府基础设施建设经费
只占国民生产总值的 1.5％ ；而私营企业在印尼
建设基础设施的比例约 2％，仅为其他亚太地
区私企基础设施建设比重的 1/10。尽管印尼政
府积极为港口招商引资，但收效仍有待观察。
且外国公司在投资印尼基建时也要考虑一定的
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政治风险。
2. 与周边国家竞争激烈
印尼的主要竞争对手是新加坡和马来西亚。
港口之间的竞争体现在港口所处地理位置、港
口自然条件、科技手段、服务水平、劳动力素
质和成本、通关速度及其他软环境方面，印尼
的港口条件不及新加坡和马来西亚，且印尼劳
动力素质在上述 3 国中也最低，通关速度最慢
且程序不规范，因此，印尼在港口竞争中处于
劣势，许多货物不得不通过新加坡、马来西亚
的港口转运。
伴随着中国“一带一路”倡议的提出，东
南亚地区也在进行一场港口基础设施的升级竞
赛。在“2016 年东盟港口与航运会议”上，与
会者们普遍认为，区内港口需要提升基础设施，
以加强能力为日趋庞大的船舶提供服务。东盟
多个成员国，特别是越南、柬埔寨、印度尼西
亚、缅甸及菲律宾，对兴建新港口或提升现有
港口设施的需求迫切。菲律宾马尼拉港 2014 年
筹资 3.4 亿美元，启动港口及周边设施升级工程。
马来西亚投资 4.3 亿美元升级丹戎帕拉帕斯港。
新加坡更是提出高达 80 亿美元的新港口建设规
划，预计到 2020 年将港口吞吐能力扩大 1 倍。
此外，泰国计划升级林查班港，越南计划在海
防附近新建港口服务电子产业出口，缅甸计划
在迪拉瓦经济特区新建港口。东盟作为整体也
提出了一体化、集中化、标准化的建设目标，
宣称要构建东盟地区“无缝链接”，降低物流和
管理成本，推动东盟一体化进程。各国在港口
基础设施建设领域的竞争将给印尼的港口建设
和升级带来巨大挑战。
由于对提升基础设施的迫切需求，东南亚
各国在争取港口建设外资中存在着激烈的竞
争。2007 年年初，法国达飞集团提出，将靠近
新加坡的巴淡岛安帕港特许经营权由 20 年延长
到 50 年，但遭到印尼政府的拒绝，法国达飞集
团即决定撤离印尼，转而投资马来西亚港口。
三、发展港口的举措
1. 发展“海上捷运”，全面扩建港口
2015—2019 年间，印尼政府将投资 699 万
亿印尼盾（约合 574 亿美元）实施“海上高速
公路”建设规划。在这项庞大的投资计划中，
243.6 万亿印尼盾用于兴建 24 个国际性商业港
口，198 万亿印尼盾用于新建 1 481 个非商业性
港口，101.7 万亿印尼盾用于购买船舶，7.5 万
亿印尼盾用于近海运输，40.6 万亿印尼盾用于
大宗和散装货物设施建设，50 亿印尼盾用于至
港口的多式运输，10.8 万亿印尼盾用于造船厂
更新等。目前，印尼物流成本占 GDP 的比重为
23.5%，印尼政府希望在 2019 年将此比重降低
至 19.2%。
为建设“海上捷运”，发展海洋事业，2014
年印尼政府计划在未来 3 至 4 年，通过国家收
支预算案的拨款新建或扩建 24 个港口，其目的
是大幅度提高港口的装卸能力，例如首都雅加
达的丹绒普碌港，2009 年的集装箱年装卸能力
为 360 万 TEU，港口扩建后的 2017 年年装卸
能力将达到 1 500 万 TEU。其他扩建港口的装
卸能力至少也要翻倍。
2015 年，印度尼西亚国营港口公司即印度
尼西亚巴生港口公司计划在之后 5 年在印尼建
22 个港口，预计成本大约 35 亿美元。根据计
划，一旦这些港口建成，每个港口将具有 250
万 TEU 吞吐能力。这一计划是印尼“海上捷运”
计划寻求 70 亿美元资金项目的继续。到 2015
年 10 月，在泗水、雅加达和孟加锡大约有 3 个
港口已经开始建设。
2016 年， 印 尼 港 务 公 司（IPC） 企 业
战 略 总 监 Rio Theodore Natalianto Lasse 在
“ 第 二 届 海 丝 港 口 国 际 合 作 论 坛 ” 上 全 面
介 绍 了 印 尼 港 口 全 面 扩 建 的 计 划。 据 Rio 
Theodore Natalianto Lasse 介 绍， 目 前 印 尼 港
口 扩 建 的 主 要 项 目 有 5 个 ：新 不 碌 港 项 目、
Cikarangbekasilaut 项目、Kijing 港和特殊经济
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区项目、Tangjung Carat 港和特殊经济区项目、
Kuala Tanjung 港项目。新不碌港项目将显著
提升丹戎不碌港的吞吐能力，届时集装箱年
吞吐能力将达 1 100 万 TEU，石油和天然气产
品年吞吐能力将达 900 万 m3，使得 21 世纪的
新不碌港成为印尼的水上门户。
2. 港口所有权和管理权多元化
（1）开放港务管理权
根据印尼港务协会企业资料，印尼 2 000
多 个 港 口 中 112 个 港 口 由 印 尼 第 一、 第 二、
第三、第四港口公司管理，另外大约 1 200 个
港口由印尼交通部管理，其他港口由私企经
营集装箱业务。为了打破国有企业对港务管
理权的垄断，提高竞争力，2008 年印尼出台
新的航运法，规定港口产业于 2011 年面向私
营从业者开放。根据印尼交通部 2015 年第 64
号政府条例，印尼政府将向私营企业开放港
务管理业，私企可获得港务管理权。印尼港
务企业协会主席奥里亚称，已有至少 18 家私
企表示有意申请各地区的港务管理权。开放
港务管理权有利于打破政府和国有企业对印
尼港务的垄断，形成行业竞争氛围，提升效率，
从而改善周转时间，降低物流成本。
（2）为私企提供有关港口服务的特许权
2016 年 10 月，印尼交通部海洋交通事务
署首次为私企提供有关港口服务的特许权。 
Wahyu Samudera Indah（WSI）公司获得占碑省
慕阿罗县的达朗杜古港口长达 66 年的集装箱卸
装服务的特许权。上述港口建设和服务是全权
由私企建造及营运的，因此开放其港口服务特
许权非常重要，有利于填补政府的空间，促进
私企良好经营。印尼交通部长布迪表示港口服
务需要雄厚的资金及长久的时间，因此需要开
放给国企或私企，此举并非是缩小交通部的职
权范围，而是为了提高港口经营的效率。同时，
印尼还放宽外国人在港口服务领域的所有权规
定，致力使该国经济进一步自由化。
3. 资金来源多样化
印尼近年来扩大基础建设的融资途径，使
得外资和私营企业参与机会大大增加。根据
印尼《2011—2025 年经济发展总体规划》，至
2014 年 印 尼 基 础 设 施 共 需 4 000 万 亿 印 尼 盾
（约合 4 256 亿美元）的资金投入，其中印尼国
家预算将提供 755 万亿印尼盾（约合 803 亿美
元），印尼国有企业将提供 900 万亿印尼盾（约
合 958 亿美元），其余将从国外和本国私营企业
获得支持，这就为外资与私营企业提供了投资
的空间与机会。此外，印尼政府正努力为私营
企业投资创造各种有利条件并建立合理的法律
框架，同时进一步加强宏观经济调控，包括调
整税率及投资政策等。
4. 提高科技水平，加强互联互通设施建设
为降低物流成本、提高印尼工业竞争力并
应对 2015 年东盟经济体建成时相关挑战，印
尼政府进一步加强进出口港口的互联互通系
统建设，通过发展岛际钟摆体系的枢纽和辐
射港口模式，对目前全国的 141 个港口进行
整合。具体来说就是把印尼现有的 141 个规
模不等的港口整合成 25 个枢纽港口。决定能
否成为枢纽港口的主要因素是当地经济的发
展程度。有些港口虽然也开放供进出口使用，
但由于吞吐量太小得不到发展，这类港口只
能作为批发港。
为加强协调国内和国际的互联互通，印尼
还将通过岛际钟摆体系建立起一种国际互联互
通的联系，即通过整合若干大港口的运营活动
来削减物流成本，这也将成为调整印尼国内贸
易流的重要举措。
5. 改善服务水平，提高港口竞争力
为了提高印尼港口的服务竞争力水平，印
尼政府也推出多项举措以改善港口服务水平。
2015 年，考虑到船舶平均在印尼港口停靠的时
间远远长于区域同行，印度尼西亚总统佐科成
立特别小组，将船舶在印尼港口停靠的时间减
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到 3 ～ 4 天。2016 年，印尼统筹经济部部长在
记者招待会上称，目前 18 个对港口有管理权的
政府机构都有不同的海关检查标准，政府将把
这些标准统一整理为一个标准，以便更好地促
进进出口。
同时，印尼港口业界也开始关注环保及绿
化港口服务的议题。2015 年落成启用的泗水拉
蒙湾港口是印度尼西亚第一个全面采用绿色货
物处理设施的港口，该港口采用自动化操作与
环保系统，几乎所有的工具由电力或煤气驱动，
仅少数工具还使用燃油，且使用的燃油不是普
通燃油而是欧盟 4 标准汽油。2016 年 8 月投入
商业运营的丹戎不碌港的新集装箱码头也使用
环保的绿色设施，实现高效节能减排，为客户
提供绿色环保的集装箱码头服务，满足客户对
全球航运的需求。
四、发展前景
1. 良好的经贸环境
当前东亚地区的经济形势有利于印尼发展
包括港口在内的基础设施建设。东亚地区经济
发展迅速，生产网络继续深化演变，地区制造
业不断向东南亚转移集聚，外部直接投资迅速
增加，这些变化反映在不断蹿升的货物贸易
额上。同时，东盟近年来接连同中、韩、日、
澳、新西兰及欧盟等签署自贸协定，2015 年
年底东盟共同体正式成立，都在推升东盟内外
部航运量。良好的贸易前景和经济环境为印尼
发展港口经济提供了动力。当前东亚地区生产
分工深化演变的趋势或将长期保持下去，国际
贸易海运对东南亚地区港口的需求或在未来
10 ～ 20 年乃至更长时期内持续增长，因此该
地区的港口及附属基础设施的发展空间非常广
阔。
2. 外国投资的增加
例如 ：2007 年以来，印尼政府积极为港
口招商引资收效不佳的形势发生了很大的变
化，大量国际资本开始涌入印尼港口建设 ；
2015 年 8 月，鹿特丹港口局和印尼国有港口
企业 Pelindo 公司签署了合作协议发展印尼瓜
拉丹戎港 ；2015 年，印尼财长班邦在北京参
加《亚洲基础设施投资银行协定》签署仪式
时表示，印尼将把自亚投行获得的贷款优先
用于支持电站和网上互联互通建设，包括港
口项目。
外国企业不仅为印尼港口建设带来大量资
金，还为印尼港口建设带来大量先进技术和设
备。
3. 中国“一带一路”倡议的实施开展
随着中国“一带一路”倡议的实施和开展，
中国与印尼基础建设的合作不断增加。2016
年，为积极践行“一带一路”国家战略、响
应优势产能“走出去”号召，中国河北港口
集团在印度尼西亚首都雅加达正式注册成立
印尼秦海港口有限公司，标志着河北港口集
团投资的首个境外港口项目——印尼占碑钢
铁工业园综合性国际港口项目进入全面实质
性推进阶段。为加强中国和印尼的互联互通
水平，助力 21 世纪海上丝绸之路建设，“中
国－印尼直航快线”于 2015 年 7 月 31 日开通。
新航线是中海集运开通的第 3 条连接中国和
印尼的直达国际航线，有利于进一步深化两
国的经贸往来与合作。
同时，中国“一带一路”倡议的开展也引
起了美日等其他大国对印尼基础建设投资的
重视。中日两国在围绕印尼等具有很大发展
潜力的亚洲各国的基础设施建设上展开了激
烈竞争。日本继 2015 年与中国的印尼高铁订
单争夺战失败后，将斥巨资建设印尼最大港
口。日本和印尼政府将在雅加达东部 150 km
处 建 设 Pertamina 新 港 口， 其 间 投 入 日 元 贷
款，目前正在进行最终调整。如果 2019 年能
够顺利开港，该港口将会每年处理集装箱 700
万～ 800 万 TEU。
（作者单位：厦门大学南洋研究院）
